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BACKTO BASICS?
ln de achterliggende jaren zijn diverse verkeersvlieguigen
waaraan niets of vrijwel niets mankeerde, verongelukt door-
dat de bemanningen de beheersing over hun toestellen
verloren. Vlucht Air trance 447 stortte in 2009 in de Atlanti-
sche Oceaan nadat het door de vliegers was overtrokken.
De oorzaak van de overtre( vermoedelijk ijsvorming in de
pitotbuizen, was geen reden waarom het vlie$uig niet uit
de overtrek had kunnen worden gehaald. Enkele maanden
geleden raakte een Boeing 777 van de luchtvaartmaat-
schappij Asiana (Zuid-Korea) vóór de landingsbaan de
grond omdat de vliegers de snelheid teveel hadden laten
teruglopen. Weliswaar was de autothrottle onbedoeld uitge-
schakeld, maar de vliegers hadden naar het zich laat aan-
zien het snelheidsverlies kunnen opmerken als ze erop be-
dacht waren geweest.
Naar aanleiding van deze ongevallen wordt vaak de vraag
gesteld of door de automatisering in de cockpit piloten wel-
licht onvoldoende worden gestimuleerd hun basisvliegvaar-
digheden te onderhouden. Cezien enkele recente ontwrk-
kelingen vraag ik me af of dat de goede vraag is.
Mede naar aanleiding van het verongelukken van de Airbus
A530 van Air France kwam een discussie op gang of de re-
gels voor herstel van een overtrek die bij sommige lucht-
vaartmaatschappíjen worden gehanteerd, wel optimaal zijn.
Die regels luiden dat volgas moet worden gegeven en dat
voorkomen van hoogeverlies de eerste prioriteit is. Maar
moderne turbofanmotoren met hoge omloopverhoudingen
accelereren traag door hun zware fans. Het kan vijf tot
meer dan tien seconden duren voordat bij vol vermogen
de netto-energie van een vliegtuig begint toe te nemen. De
neus laten zakken vermeerdert de snelheid, vermindert de
weerstand en biedt dus een snellere weg uit een overtrek.
Het beste ís wellicht, zoals werd opgemerkt in het Ameri-
kaanse vakblad Aviation Week, om zowel vermogen te ge-
ven als de neus te laten zakken 
- 
voorzover de afstand tot
de grond dit toelaat - en voorzichtig op te trekken naarmate
de snelheid toeneemt.
Dat Nlinkt als een logisch comprornis, maar ligt zo voor de
hand dat we ons moeten afuragen waarom dit niet de stan-
daardprocedure is. lncidenten waarbij vlieguigen bij een te
geringe snelheid worden geroteerd tijdens de start omdat
de vliegers een verkeerd startgewicht hanteren, roepen de-
zelfde vraag op (zie bijvoorbeeld Piloot en Vlie$uig, juli
2013). Kennelijk voelt een vlieger niet het moment waarop
het vliegtuig de lucht in wil, maar berekent hij of zij het. Dat
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is misschien uiteindelijk wel zo veilig, maar kan dan wel
worden venruacht dat vliegers hun basisvliegvaardigheden
gebruiken als dat een hoogst enkele keer nodig is?
Bovendien: hoe moet een vlieger zich oriënteren als een
verkeersvliegtuig tijdens een donkere nacht overtrokken
raakt? Bij een milde overtrek of ander incident kan vliegen
op gevoel goed werken, maar als dat stadium is gepas-
seerd, vraag ik me werkelijk aÍ of het redden van het vlieg-
tuig meestal niet meer geluk dan wijsheid zal zljn. Ook een
Head-Up Display (HUD) zal dan vaak niet helpen, vanweg(
de beperkte kijkhoek.
Bieden simulatoren een oplossing? De meeste simulatoren
kunnen extreem vlieggedrag niet of nauwelijks nabootsen,
onder meer omdat het vlieggedrag van 'echte'vliegtuigen
onder extreme situaties niet precies bekend is. Maar on-
langs zijn enkele bedrijven erin geslaagd om simulatoren te
bouwen die het gedrag tijdens een ernstige overtrek goed
schijnen weer te geven. Het opmerkelijke is echter dat dit
gedrag op de keper beschouwd niet zoveel lijkt te verschil-
len van wat was te veruuachten. De neus moet iets krachti-
ger of minder krachtig naar beneden worden geduwd dan
in een 'gewone' simulator, of de rolroeren zijn iets meer of
minder effectief. lk heb nooit verkeersvliegtuigen gevlogen,
maar bij de sportulieguigen en militaire trainers die ik heb
overtrokken en gespind, wist ik ook niet precies van te vo-
ren hoeveel kracht ik op de knuppel en het voetenstuur
moest uitoefenen. ln zo'n geval probeer je te luisteren naar
het vliegtuig. Het kan zijn dat drt met een verkeersvliegtuig
niet mogelijk is. Misschien reageert het toestel zo traag dat
het verband tussen knuppelbewegingen en de reacties van
het vlieguig niet duidelijk zijn voor een vlieger die een
noodsituatie voor de eerste keer meemaakt en onder extre
me druk staat.
TEN SLOTTE
Maar is een verkeersvlieguig dan wel louter op basisvlieg-
vaardigheden te vliegen, tenminste onder de niet+outine-
matige omstandigheden waarin dit nu juist nodig is?'Basis-
vliegvaardigheden' houden voor mij daarbij niet in: snelhei<
en invalshoek in de gaten houden zodat het lot van het Asi
ana-vfiegtuig wordt voorkomen. ln zo'n geval gaat het niet
om vaardigheden maar om oplettendheid en reactievermo
gen. Maar wat zijn die 'basisvliegvaardigheden' dan wel? En
is te verwachten dat ze bij moderne verkeersvlieguigen
helpen als het erop aankomt? X
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